πα 


ΙΣΤΟΡΙΑ 


α μπορούσε να ισχυριστεί 
2 κανεὶς ὅτι το Χέλκατ (η... 

στρίγγλα) ἦταν ἑνας απὀ 
τους κυριότερους συντελεστὲς 
της ἠττας της Ιαπωνίας στο Δεύ- 
τερο Παγκόσμιο Πόλεμο. Και 
αυτό γιατί στα δύο χρόνια που 
ἑδρασε, αφαίρεσε, µε τη βοήθεια 
του Εά4[) Κορσέρ, την αεροπορι- 
κἡ υπεροχἡ των Ζέρο και των 
΄Οσκαρ, καταρρίπτοντας περισ- 
σότερα απὀ 5.000 αντίπαλα αε- 
ροσκάφη και ανοίγοντας το δρό- 
μο στα υπερφρούρια, μέχρι την 
ιστορικἡ ημέρα της 6ης Αυγού- 
στου 945. 
Απόπλευράς επιδόσεων ἦταν βὲ- 
βαια κατὠτεροσε σύγκριση µετο 
Κορσέἑρ, ὁμως μπορούσε να πα- 
ραχθεί εὖκολα και γρήγορα, 
ἦταν πολύ πιο πρακτικό για χρἠ- 
ση σε αεροπλανοφόρα και πιο 
ανθεκτικό στις συνθήκες της θά- 
λασσας, αλλά και στα πλήγματα 
των πολυβόλων του αντιπάλου, 
Το 1939, οι δοκιμέςτου πρωτοτύ- 
που ΧΕάξ-2 Γουάἵλντκατ ἐδει- 
ἔαν ὅτι ἑνα σύγχρονο μονοπλάνο 
υψηλών επιδόσεων μπορούσε να 
επιχειρεί χωρῖς κίνδυνο απὀ αε- 
ροπλανοφόρα. Ταυτόχρονα, οι 
πληροφορίες τῶν Αμερικανών 
σχετικά µε την εξέλιξη νέων αξ- 
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ροσκαφών στην Ιαπωνία έγιναν 
κατανοητές στους ναυτικούς κύ- 
κλους, παρά στους στρατιωτι- 
κοὺς, ὅπου οι αναφορές για την 
αποτελεσματικότητα των Ζέρο 
αγνοήθηκαν. Το πρὠτο μαχητικὸ 
µιας νέας γενιάς, το ΧΓ4[-Ι πὲ- 
ταξε το 1940, αλλά τα διάφορα 
προβλήματα που παρουσίασε 
ἑκαναν τοὺς ιθύνοντες να αμϕι- 
βάλλουν για την καταλληλότητἆ 
του σαν καταδιωκτικὁ αεροπλα- 
νοφόρου, Το βέβαιο ἦταν ὅτι θα 
χρειαζόταν αρκετός χρόνος για 
την εξέλιξη του Κορσέρ και τα 
αποτελέσµατα θα ἦταν αβέβαια, 
΄Ετσι, τα µέσατου Ι941 το ναυτι- 
κὀ ανέθεσε στην Γκράµαν την 
κατασκευἠ ενὸς βελτιωμένου 
Ε4Ε, µε κινητήρα Ράιτ Σάικλον 
Κ-2600 1.600 ἵππων και διατήρη- 
ση ὁλων σχεδόν των υπόλοιπων 
δομικών στοιχείων. Μια τέτοια 
λύση ὅμως αν και αρεστή απὀ 
την άποψη της ταχύτητας και ευ- 
κολίας παραγωγἠς, δεν θα ἑδινε 
παρἀά ἑνα μέτριο μαχητικό, µε 
περιορισμένες επιδόσεις και πε- 
ριθώρια εξέλιξης, Γι αυτὸ οι 
σχεδιαστὲς της Γκράμµαν, Λιρόι 
Γκράµαν και Γουῖλιαμ Σβέντλερ, 
αφοί μελέτησαν τις εντυπώσεις 
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των πιλότων (ὅπως εἶχε κάνει 
πριν 6 χρόνια ο Χάραλντ Πένρο- 
ουζ, όταν σχεδίαζε το Λίζαντερ), 
προχώρησαν στην προετοιμασία 
και κατασκευἠ δύο πρωτοτύπων, 
που αν και διατηρούσαν τις γενι- 
κὲς γραμμές των Ε4Ε, ἦταν εντε- 
λώς νέα αεροσκάφη. 


ΓΡΗΓΟΡΗ ΕΞΕΛΙΞΗ 
Η διαφορές των δὺο αυτών πρω- 
τοτύπων ἧταν μηδαμινές, αν 
εξαιρέσει κανείς τους κινητήρες, 
Το ΧΕδΕ-Ι εἶχε έναν Ράιτ Σάι- 
κλον Κ-2600-10, ενώ το ΧΕόΕ-2 
ἑναν Κ-2600-ἱ6 µε στροβιλοσυ- 
µπιεστή. τοποθετημένο στην 
άτρακτο κάτω απὀ την πτέρυγα. 
Το σχἡµα του νξέου καταδιωκτι- 
κοὺ ἧταν παρόμοιο µε του 
ΙΓ ουάιλντκατ αλλά το βάρος ήταν 
κατά 606: μεγαλύτερο. Αυτό ανά- 
γκασε τους σχεδιαστές να χρη- 
σιµοποιήσουν µια τεράστια για 
τα τότε δεδοµένα πτέρυγα, µε 
επιφάνεια 2] τετραγωνικών μέ- 
τρων. (Το ΕΔΕ εἶχε24τ.μ. καιτο 
Κ4Ι/ 29τμ.). 

Ιδιαίτερο χαρακτηριστικὀ ἦταν 
η σχεδὀν μηδενική γωνία πρὀσ- 
πτωσης της πτέρυγας, για ελαχι- 
στοποίηση της οπισθέλκουσας 
σε ευθεία πτήση. Για καλύτερη 
απόδοση ὅμως στην απογείωση. 
η Ὑραμμῆ εφαρμογῆς της ώσης 
του κινητήρα δεν ἦταν παράλλη- 
λη µε τον άξονα του αεροσκά- 


ΕΘΕ-5 ετοιμάζονται να απογειωθούν απὀ το 
αεροπλανοφόρο υ55 Βδηάο!ρη (0Υ-15) το 
1845, στη διάρκειατου 8᾽ Παγκοσμίου Πολέ- 
µου. Εἰναι βαμμένα µε το εξαιρετικά σκούὺρο 
µπλε χρώμα Νοῃπ 8ροθομίαΓ 968 Βἰωο Νο 33 
σε όλες σχεδόντις επιφάνειες εκτὸς απὀτα 
πηδάλια κλίσης (λευκά) καικἀάθετο σταθερὀ 
που ἦταν λευκό µε μαύρες ρίγες. Τα εθνὸ- 
σηµα ὅεν έχουν κόκκινο φόντο και οι µπλο 
δίσκοι στο φόντο των ἄστρων συμπίπτουν µε 
το χρώμα του καμουφλάζ. Ἡ άκρη του βρἰη- 
πεγτης ἕλικας εἶναι επίσης λευκή, όπως και 
οι κωδικοί αριθμοί στην ἄτρακτο. Προσέξτε 
τους πυλώνες των ρουκετῶών κάτω απὀ τις 
πτέρυγες. Κάτω απὀ την ἄτρακτο των αε- 
ροσκαφώὠν υπάρχει απὀ µία εξωτερική δε- 
Ἑαμενὴ καυσίµου. 
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Μερικά ΕΘΕ-5Ν, εκτος απὀ το ρανταρ ΑΡΘ- 
6, εἶχαν και δύο πυροβόλα των 20 πῃπι στη 
θέση των εσωτερικὠν πολυβόλων. 


φους, αλλά εἶχε διεύθυνση µερι- 
κὲς μοίρες προς τα κάτω. Αυτό 
εἶχε σαν αποτέλεσµα το χαρα- 
κτηριστικὀ πἐταγµατον ΕΘΕ. «με 
την ουρά κάτω». Η πτέρυγα, όπως 
και όλο το αεροσκάφος, ἦταν 
ολομεταλλικήἡ, µε τρεις κύριες 
δοκούς. Ὅπως θα περίμενε κα- 
γεῖς ἦταν αναδιπλούμενη, και µά- 
λιστα προς τα πίσω και πλάγια. Ἡ 
άτρακτος ἦταν φαρδιά, µετον πι- 
λότο καθισμένο ψηλά για καλή 
ορατότητα, το σύστημα προ- 
σγείωσης ἦταν ανασυρόµενο. µε 
τα κύρια σκέλη να περιστρέφο- 
νται κατά 906 πριν ανασυρθούν 
όχι πλάγια. αλλά προς τα πίσω. 
Λίγο πιο έξω απὀ τα σκέλη του 
συστήµατος προσγείωσης βρι- 
σκόταν το σημείο αναδίπλωσης 
των πτερύγων κι ακόµη πιο ἑξω 
τα πολυβόλα και οιαποθήκεςπυ- 
ρομαχικών. Από τις επιφάνειες 
ελέγχου, µόνο αυτὲς της ουράς 
εἶχαν υφασμάτινη επένδυση, ενώ 
υπήρχαν και διχαλωτά πτερύγια 
καμπυλότητας (σπλιτ φλαπς) 
στις βάσεις των πτερύγων. Τα 
καύσιμα μεταφέρονταν σε αυτο- 
σφραγιζόµενες δεξαμενές συνο- 
λικἠς χωρητικότητας 946 λίτρων 
στην άτρακτο και στο κεντρικὀ 
τµήµα των πτερύγων. 

Συνολικά 96 κιλἁ θωράκισης 
προστάτευαν τον πιλότο, τη δε- 
ξαμενή λαδιού καιτο ψυγεῖο λα- 
διού. 

Το πρὠτο ΧΕΘΕ-Ι πέταξεστις 26 
Ιουνίου Ι942 στο Μπὲθπἑιτζ και 
λίγο αργότερα και το ΧξΕ6Ε-2ὰ. 
Αυτό δεν ἦταν τίποτε ἆλλο απὀ 
το δεύτερο πρωτότυπο, αλλά µε 
κινητήρα Πρατ ἄ Γουῖτνι Ε- 
2500 - Νταμπλ Γουῤσπ, ο οποΐος 
ἦταν σε καλύτερο στάδιο εξέλι- 
ξης και απέδιδε 2.000 ίππους αντῖ 
1.700. Τα μόνα προβλήματα που 
παρουσιάστηκαν στις δοκιμές 


ἦταν υπερβολικἠ διαµήκης ευ- 
στάθεια, πτερυγισμὸς σε ταχύτη- 
τες πάνω απὀ δ45 χαω και μεγά- 
λες αλλαγές ισορροπίας όταν κα- 
τέβαιναν τα φλαπς. Ευτυχώς οι 
αλλαγές που χρειάστηκαν για 
την αντιμετώπιση αυτών των 
προβλημάτων ἠἧταν ελάχιστες 
και οι παραγγελἰες δόθηκαν αμὲ- 
σως. Γιατην κατασκευἠτου νέου 
μαχητικού, η Γκράμαν κατα- 
σκεύασε σε χρὀνο ρεκὀρ ἑνα νὲο 
εργοστάσιο, στο συγκρότημά 
της στο Λονγκ - ᾽Αἴϊλαντ. Ἔτσι 
το πρὠτο Χέλκατ ἄρχισενα σχη- 
µατίζεται στη νἐα γραµµή παρα- 
γωγἠς τον Οκτώβριο. Ἠδη 
όμως, μερικά Εό6Ε εἶχαν κατα- 
σκευαστεὶ απὀ τα υπάρχοντα ερ- 
γοστάσια. 

Στις δοκιμὲς προσνήωσης εµφα- 
νίστηκαν σηµεία δοµικἠς αδυ- 
ναµίας της ουράς, αλλά µε την 
κατάλληλη ενίσχυση δεν ξανα- 
παρουσιάστηκαν. Τον Ιανουάριο 
παραδόθηκαν τα πρὠτα Ε6Ε-λ 
στο σμήνος ΝΕ-θ στο αεροπλα- 
νοφόρο Έσσεξ και µέσα σε µε- 
ρικοὺς µήνες τα Χέλκατ ἦσαν 
ἑτοιμα για μάχη. 


ΕΝΑ ΞΕΧΩΡΙΣΤΟ 
ΑΕΡΟΣΚΑΦΟΣ 

Το Χέλκατ ἦταν µια τέλεια αντί- 
θεση µε τον κύριο αντίπαλό του, 
το Ζέρο. Η κατασκευἠ του πρὠῶ- 
του ἦταν βαριά και ανθεκτική (η 
εταιρία απέκτησε το ὀνομα «Χα- 
λυβουργία Γκράμαν» απὀ τους 
πιλότους!), µε ιδιαΐἵτερη έμφαση 
στην προστασία του χειριστή. 
Το Ναυτικὸ ζητούσε βέβαια 
υψηλές επιδόσεις, αλλά χωρίς 
κανενα συμβιβασμὀὸ σε ὅτι αφο- 
ρούσε τη δοµικἠ στερεότητα, τη 
δύναμη πυρὸς ἡ την προστασία. 
Η πρὠτη επαφἡ του πιλότου µε 
το Χέλκατ ἦταν βέβαια το κὀκ- 
πιτ. Μεγάλο, άνετο, µετα ὀργανα 
και χειριστήρια στις σωστές θὲ- 
σεις, µε καλή ορατότητα προς τα 
εμπρός αλλά λιγότερο καλήπρος 
τα πίσω και πλάγια. Αυτό που 
εντυπωσίαζε ἦταν η σταθερότη- 
τά του στην ευθεία πτήση, παρά 
τις ξαφνικὲς ριπὲς ανέµου καθώς 
και οἱ δυνατότητες ελέγχου του: 
ο πιλότος μπορούσε να ελέγξει 
εὖκολα καιµε ακρίβεια την ταχὺ- 
τητά του για καλὲς προσνηώσεις, 
καιο ισχυρὸς κινητήρας του επέ- 
τρεπε απονηώσεις χωρίς κατα- 
πέλτη ακόµη κι από τα μικρά αε- 
ροπλανοφόρα συνοδείας. 

΄Οταν αντιμετώπιζε το Ζέρο, το 
Χέλκατ ἦταν σε πολὺ καλύτερη 
θὲση. Μπορούσε να το παρακο- 
λουθήσει στους περισσότερους 
ελιγμούς, όχι ὅμως και σε κλει- 
στά λουπ. Ούτε σε πολύ κλειστὲς 
στροφὲς, για περισσότερο απὀ 
900 πριν χάσει τη στἠριξἠ του, 
Αυτό ὅμως ἦταν συνήθως αρκετόὸ 
για μερικὲς ριπές που κατέστρε- 
φαν το ελαφρύ Ζέρο. Ὅταν οι 
θέσεις αντιστρέφονταν, το Χέλ- 
κατ μπορούσε ν᾿ αντέξει άνετα 
τα πολυβόλα του Ζέρο μέχρι να 
αναπτύξει ταχύτητα και αποµα- 
κρυνθεί, αφήνοντας πίσω του 
ἑναν αντίπαλο ανίκανο να τον 
ακολουθήσει. Αλλά καισεεπιθέἑ- 
σεις σε βύθιση, µε πολυβόλα, 
βόμβες ἡ ρουκέτες. η σταθερότη- 
τα του ΕΘΕ ἦταν δεδομένη, ανε- 
ξάρτητη απὀ την ταχύτητα, και 
οι βολές του ἦταν πάντα εὔστο- 
χες. 

Ἔτσι, οι Αμερικανοί πιλότοι 
μπόρεσαν να αναπτύξουν τεχνι- 
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ΕΠΕΞΗΓΗΣΗ ΤΟΜΗΣ 
4ΒυΜΜΑΝ ΕΘΕ-5 
ΗΕΙΙ ΟΑΤ 


ΠΙΝΑΚΑΣ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ 


(Σεπαρένθεση οι διαφορές μεταξύτων 
δύο μοντέλων). 
Κινητήρας: Ἓναι πα αερό- 
ο. αστεροειδής Πράτ ἄι Γουῖτνι 
Κ-2800-10 (Ν-2800-10Ν/) Νταμπλ 
Γουύσπ, 2.000 ἵππων στην απογείωση. 
1.625 ἵππων συνεχώς στα 5,100 µ. και 
1.550 ἵππων συνεχώς στα 6.700 μ- 
(2.200 ἵπποι µε έγχυση νερού για [), 
Τρίφυλλη .. ο Στάνταρτ, 


ωλγόν 
ενό: 4, [ῦ5 κ. (4.155 κ͵), κανο- 
ιν 5.532 κ. (6.173 κ.), Μέγιστο: 
6.000 κ. (7.055 κ.). Καύσιμα: 946 λίτρα 
εσωτερικά και 568 λίτρα σε απορριπτὸ- 
µενη εξωτερική δεξαμενή. 
Διαστάσεις: Ἐκπέτασμα: 13.08 µ, 
(αναδιπλ): 4.93 µ. Μήκος; 10,17 µ., 
Ὕψος 4,40 µ. Ἐπιφάνεια πτερύγων: 
410Ύτμ 
μα. (Με κανονικὀ βάρος και 
κανονική ισχύ). Μεγίστη ταχύτητα 
488 χαω στα μ., 600 χαω στα 7.230 μ. 
Χρόνος ανόδου στα 4.515 ο 
Οροφἡ Ξ Ι1.400 μµ. Διάδρομος απο- 
γείωσης (µε αέρα [5 Κι) 118 µ. Μεγὶ- 
στη αντονοµία: [745 χλμ. µε 288 χαω, 
2,605 χλμ. µε 285 χαω και εξωτερική 
ή, (Ἔδε-5 Μεγίστη ταχύτητα: 
610 χαω στις 7.100 µ. ταχύτητα ταξι- 
διού; 210 χαω. Αρεικὴ ταχύτητα ανό- 
δου; 910 µέτρα / λεπτὸ, ΜΕΥ. Αυτονο- 
µία: 1,520 χλμ. Με εξωτ. δεξαμενή και 
δύο βόμβες: Μεγίστη ταχύτητα: 425 
ον στα 0 µ., 505 χαω στις 7.000 μ. 
ρχικ βαθμός ανόδου: 495 µέτρα / 
λεπτὀ, Οροφή: 190.000 µ., Αυτονομία: 
1915 χλμ.). 
Οπλισμός: 6 πολυβόλα των 0,50 
ιντσών (12,7 χιλ.) Κολτ- Μπράουνιν- 
ΥΚ, µε 400 βλήματα ανά ὁπλο, (Επιπλέ- 
ον: δύο βόμβες τῶν 454 κιλὠν ἡ τρεις 
ο νόνη των 121 χιλιοστὼν κάτω απὀ 
πτέρυγες και µία βόμβα των 454 
ν ν στη θέση της εξωτερικἠς δεξα- 
μενής). 


Ιστὸς ασυρμάτου 

Ζυγοσταθμιστικό πηδαλίου 

διεύθυνσης 

᾿Ανω στροφέας πηδαλίου 

διεύθυνσης 

Αλουμινένιες δοκίδες κάθετου 

σταθερού 

Βάση πηδαλίου διεύθυνσης 

Δομή πηδαλίου διεύθυνσης 

Πτερυγίδιο εξισορρόπησης 

πηδαλίου διεύθυνσης 

Μέσος στροφέας πηδαλίου 

διεύθυνσης 

Διαγώνιες ενισχυτικες δοκίδες 

Αλουμινένιο πτερυγίδιο 

εξισορρόπησης πηδαλίου 

ύψους - βάθους 

11. Ὑφασμάτινη επικάλυψη 
πηδαλίου ύψους - βάθους 

12 Ζυγοσταθμιστικὀ πηδαλίου 
ύψους - βάθους 

13 Ταινία χείλους προσβολἠς, 
στερεωµένη µε ακέφαλα 
πριτσίνια 

14 Άγκιστρο πέδησης (σε θέση 
«εκτός») 

15. Δοκίδια οριζόντιου σταθεροὺ 

16 Ουραίο φως θέσης 

17. Κάτω στροφἑας πηδαλίου 
διεύθυνσης 

18 ᾿Αγκιστρο πέδησης (σε θεση 
«εντός») 

19 Οπή κυρίας δοκού κάθετου 

σταθερού 

20 Κεντρικἡ δοκίδα οριζοντίου 
σταθερού 

21 Πρόσθια δοκὸς κάθετου 
σταθερού 

22 Αεροδυναμικὀ κάλυμμα 
ατράκτου - κάθετου σταθερού 

23 Άριστερο πηδάλιο ὄψους - 
βάθους 

24 Αλουμινένια επικάλυψη 

οριζόντιου σταθερού 


οσόἒ ο σόου 5 ὦὁ »- 


- 


Φως πλοήγησης 
Οπισθιος σκελετὸς ατράκτου 
Θυρίδα προσιτότητας 
συρματόσχοινων ελέγχου 
Διαχωριστικό τοίχωμα 
Υδραυλικό αμορτισέρ ουραίου 
τροχισκου 

Μηχανισμός ουραίου 
τροχίσκου 

Ατσαλένιος βραχίονας 
ανάρτησης ουὐραίου τροχίσκου 
Ανασυρόµενος ουραίος 
τροχίσκος 

Αεροδυναμικόὀ κάλυμμα 
Αεροδυναμικὀ κάλυμμα 
θυρίδας απὀ ατσάλινη πλάκα 
Σωληνας στήριξης 
Υδραυλικὸς γρύλος 
Δακτυλιοειδής µονάδα 
σκελετού ατράκτου µε 
περιφερικὲς φλάντζες 
Συρματόσχοινα κίνησης 
επιφανειὼν ελέγχου 
Διαμήκεις δοκίδες ατράκτου 
Κουτί αυτόματων διακοπτὠν 
Ραχιαία κεραία 

Ραχιαίο φως αναγνώρισης 
Κεραία ασυρμάτου 

Ιστός ασυρμάτου 

Καλώδιο ασυρμάτου 

Ραχιαία ενισχυτικἀ πλαίσια 
Κουτί ηλεκτρικών ουνδέσεων 
Εξοπλισμός ασυρμάτου 
Ράφι ασυρμάτου 
Συρµατόσχοινα κίνησης 
επιφανειὼν ελέγχου 


Εγκάρσια ενισχυτική δοκίδα 
Ραδιοπυξίδα 

Τρία κοιλιακἀ φώτα 
αναγνώρισης 

Κοιλιακή κεραία 

Σύστημα αυτοκαταστροφής 
Συοσωρευτἠς 

Εξοπλισμός ασυρμάτου 
Σκαλοπάτια εισόδου 
Δεξαμενή για τον κινητήρα 
γερού 

Ράγια µετακίνησης καλύπτρας 
Λαιμός δοχείου νερού 
Παράθυρο οπίσθιας 
ορατότητας 

Προς τα πίσω συρόµενη 
καλύπτρα 

Προοσκεφαλο χειριστή 
Θωράκιση κεφαλής - ώμων 
χειριστή 

Χειλος καλυπτρος 
Πυροσβεστήρας 

Φιάλη οξυγόνου (αριστερό 
τοίχωμα θαλάμου) 

Βάση δοχείου νερού 
Υποδαπέδια 
αυτοσφραγιζόµενη δεξαμενή 
καυσίμου (227 λίτρα) 
Θωρακισμένο διαχωριστικό 
τοϊχώμα 

Δεξιά κονοόλα 

Κάθισμα χειριστή 
Χειροκίνητη υδραυλική αντλία 
Λαιμός και τάπα δοχείου 
καυσίμων 

Ποδωστήρια 

Κεντρική κονσόλα 
Χειριστήριο 


Θήκη χαρτών (συρομενη) 

Πίνακας οργάνων 

Επικἀλυψη πίνακα οργάνων 

Σκὀπευτρο 

Καθρέφτης π 

Αλεξίνεµο απὀ αλεξίσφαιρο 
αλί 

Πλάκα εξοστρακισμού 

βλημάτων 

Κύριο διαχωριστικό τοίχωμα, µε 

θωρακισμένο ἄνω τµήµα και 

σηµεία πρὀσδεσης καταπέλτη 

Αλουμινένιο πτερυγίδιο 

εξισορρόπησης πτερυγίων 

κλίσης 

Υφασμάτινη επικάλυψη 

πτερυγίων κλίσης 

Επικάλυψη πτερύγων 

Αλουμινένιο ακροπτερύγιο 

Αριστερό φως θέσης 

Χείλος προσβολής µε φώτα 

προσγείωσης και φωτογραφική 

μηχανή στη βάση 


Σταθερὀ κάλυμμα κινητηρα 
Πλάκα θωράκισης (πρὀσθια 
προστασία δεξαμενής λαδιού) 
Δεξαμενή λαδιού 72 λπρων 
Κολλήσεις βάσεων στήριξης 
κινητηρα. : 
Πρόσθιο εγκάρσιο διαχωριστικὀ 
τοίχωμα ατράκτου 
Συνδεσμµολογία ράβδου 
ελέγχου πτερυγίων κλίσης 
Χώρος παρελκοµένων 
κινητήρα 


100 


101 
102 
103 


104 


105 
1086 


107 
108 
1098 


110 
111 


11ο 
113 
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νά 
Πε 
- 
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ση 
αν - 


ος 


Πλαίσιο στήριξης κινητήρα, µε 
δεξαμενή υδραυλικών υγρών 
στο δεξιὀ του τµήµα 
Ρυθμιζοµενες θυρίδες 
ελέγχου ψύξης κινητηρα 
Αφαιρούμενο κάλυμμα 
κινητηρα 
Κινητήρας ακτινωτὸς 
αερόιυκτος Πρατ ἃ Γουίτνι Β- 
2800-10 
Τοµή δακτυλιοειδούς χεἰλοιυς 
καλύμµµατος κινητήρα 
Κέλυφος µειωτήρα στροφὠν 
Τρίφυλλη έλικα μεταβλητού 
Βήματος Χαμιλτον Στάνταρτ 
Άξονας ἑλικας 
Εισαγωγὲς αέρα ψύκτη λαδιού 
(κεντρο) και ενδιάµεσου ψύκτη 
υπερσυμπιεστή (ἀκρα) 
Πλάκα θωρακισης ψύκτη 
λαδιού 
Αεραγωγος ψύκτη λαδιού 
Αεραγωγός ψύκτη 
υπερσυμπιεστή 
Αεροδυναμικὀ καλυµµα 
τροχου 
Αριστερὸς τροχος 


ο |. -- " 
ή! 
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114 
115 
116 
117 
118 
118 


120 


121 


129 
193 
124 
195 
126 


127 
128 
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Αεροδυιναµικο καλυµµα 
εξόδου αἐρα απὀ τον ψύκτη 
Βραχίονες στήριξης 
εξωτερικής δεξαμενής 
Συγκεντρωμένοι σωλήνες 
εξάτμισης 

Κέλυφος υπερσυμπιεστή 
Εξάτµιση 

Πλάγια όψη πρὀσθιας κυρίας 
δοκού πτέρυγας 

Βἰδες στερέωσης πρὀσθιας 
δοκού πτέρυγας µε την 
ατρακτο 

Σηµείο στήριξης (και 
περιστροφής) κυρίως σκέλους 
συστήµατος προσγείωσης στην 
πρόσθια κύρια δοκό - 
Αυτοσφραγιζόµενη δεξαμενή 
καυσίμων 

Βίδες στερέωσης οπίσθιας 
κυρίας δοκού πτέρυγας µε 
ατρακτο 

Ακραία δοκίδα 

Προφίλ διχαλωτού πτερυγίου 
καμπυλότητας 

Κεντρικό τµήµα πτερυγίου 
καμπυλότητας 

Γραμμή αναδίπλωσης πτέρυγας 
Χώρος για το δεξιό τροχό, µε 
ενισχυμένα χείλη 


198 
130 


131 
189 
1338 
134 
135 
136 


137 
138 


139 


140 
141 


142 
148 
144 
145 


146 


Χώρος πολυβόλων 
Αφαιρούµενη διαγώνια δοκίδα 
στήριξης 
Τρία πολυβόλα Κολτ - 
Μπράουνινγκ των 0,50 ιντσών 
Οπίσθια στηρίγματα 
εξωτερικής δεξαµενής 
Κάννες πολυβόλων 

Άνω επιφάνεια 
αναδιπλούµενου συνδέσμου 
πτερυγας 

Εξω στόμιο καννὠν 
πολυβόλων 
Αεροδυναμικὀ κάλυμμα 
σκέλους 
Βραχίονας κίνησης οκέλους 
Κύριο σκέλος συστήµατος 
προσγείωσης µε 
ενσωματωμένο υδραυλικό 
αμορτισερ 
Περιφερικό στήριγμα 
εξωτερικής δεξαμενής 
Εξωτερική δεξαμενή καυσίμων 
Αεροδυναμικὀ κάλυμμα 
τροχού 
Ατοαλένιος σύνδεσμος 
Λάστιχο χαμηλής πἰεσης 
Ζάντα μαγνησίου 
Ρουκέτες αέρος - εδάφους 
των 127 χιλιοστών 
Εκτοξευτὲς ρουκετών ΜΑΝ 
μηδενικού µήκους 


147 
148 


148 
150 
151 


192 
153 


154 
155 


156 
157 
158 
159 


160 
161 


162 


Κεκλιμένη πρὀσθια κύρια 
δοκόὸς πτέρυγας 

Κουτιά πυρομαχικών µε θυρίδα 
προσιτότητας στην κάτω 
επιφάνεια της πτέρυγας 
Κάθετη οπίσθια κύρια δοκὸς 
πτέρυγας 

Οπίσθια βοηθητικἠ κύρια 
δοκὸς 

Εξωτερικό τµήµα πτερυγίου 
καμπυλότητας 

Πτερύγιο κλίσης τύπου Φριζε 
Αντισταθμιστικὸ πτερυγίδιο 
πτερυγίου κλίσης 

Εξωτερική δοκίδα πτέρυγας 
Εγκάρσιες ενισχύσεις 
πτέρυγας 

Δοκός στήριξης πτερυγίων 
κλίσης 

Δοκίδες εξωτερικού τµήµατος 
πτέρυγας 

Οπές μείωσης βαρους στο 
χείλος προσβολής των δοκίδων 
Δεξιό φως θέσης 

Σωλήνας ΡΙ{οἱ 

Φορέας τοποθετημένος 
εσωτερικά της θέσης του 
κυρίως σκέλους συστήµατος 
προσγείωσης 

Βοηθητική εξωτερική 
δεξαμενή καυσίμων 


κὲς μάχης, που απέφευγαν τις 
κλειστὲς αερομαχίες, (ἀορΠρηϊ5) 
για να εκμεταλλευτούν στο ἐπα- 
κρο τις δυνατότητες που τους 
ἔδινε το αεροσκάφος. 

Το Χἐλκατπἠρετοβάπτισµατου 
πυρός στις 3ἱ Αυγούστου του 
943, στη μάχη του νησιού Μάρ- 
κους, ἐξι μήνες αργότερα αλότον 
αντίζηλό του το Κορσέἑρ, που 
χρησιμοποιόταν τότε µόνο απὀ 
βάσεις ξηράς. Ἔτσι δηµιουργή- 
βηκε η τακτική να χρησιμοποιούῦ- 
νται τα Ε6Ε πριν την κάθε απὀ- 
βαση και τα Γ4ΐ) να αρχίζουν να 


| χρησιμοποιούνται μόλις εξα- 


σφαλίζονταν τα πρὠτα αεροδρό- 
µια. Η τακτική αὐτὴ χρησιμο- 
ποιἠήθηκεσ᾽ ὁλητη διάρκειατου 
πολέμου στον Ειρηνικό, όπου 
ἑδρασαν κατ᾽ εξοχήντα Γ6Ε. Μό- 
νο στις αρχέςτου 1945 ἐγιναν τα 
Ε4Ι/ δεκτά για επιχειρήσεις απὀ 
αεροπλανοφόρα και η σημασία 
του Εό6Ε άρχισε να μειώνεται, Μέ- 
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χρι ὅμως το τέλος του πολέμου 
παρέμεινε το κύριο καταδιωκτι- 
κὁὀ του αμερικανικού ναυτικοῦ, 
καταρρίπτοντας 556 αεροσκά- 
φη, µε απώλειες μόνο 270 Χέλκατ 
(λόγος καταρριφθέντων 19:11), 
που αντιστοιχούσε στα 3/4 των 
συνολικών καταρρίψεων του 
ναυτικού, Πάντως, η πιο ἑνδοξη 
ημέρα του Χέλκατ ἦταν η μάχη 
της θάλασσας των Φιλιππίνων, 
στις 9-20 Ιουνίου 944, ὅπου τα 
Ε6Ε κατέστρεψαν περί τα 300 Τα- 
πωνικά αεροσκάφη. 

Το καλοκαίρι του [941, 252 Ε6Γ- 
3 παραδόθηκαν στο Βρεττανικὀ 
Ναυτικό, όπου η ΕΑΑ (η αερο- 
πορία του ναυτικού) τα ονόμασε 
Χέλκατ ΜΚΙ και τα χρησιµο- 
ποἰησε για να αντικαταστήσει τα 
Σι Χάρικεῖν. ᾿Αρχισαν τις επι- 
χειρήσεις την 1η Ιουλίου 1943 
ἑξω απὀ τη Νορβηγία, συνόδει,- 
σαν τα Μπαρακούντα που επιτὲ- 
θηκαν στο Τίρπιτζ και αντιμετώ- 
πισαν µε επιτυχία τα ΕΝ /90 και 
ΒΓΙ09. Τα περισσότερα ὅμως 
βρετανικά Χέλκατ, ἦταν Ε6Ε-5. 
απὀ τα οποία 930 µε την ονοµα- 
σία Χέλκατ ΠΠ χρησιµοποιήθη- 
καν στη Σουµάτρα, Βιρμανία και 
Μαλαισία απὀ τις αρχές του 
1945. ᾽Αλλα 80 ἦταν καταδιώ- 
κτικἀ νυκτὸς Ε6Ε-δΝ / Χέλκατ 
ΝΕ, ΜΚΙ, μερικἁ απὀ τα οποία 
ἐμειναν σε υπηρεσία μἐχριτα μὲ- 
σα του 1946. 


ΤΟΗΕΙΙ ΟΑΤΕΞΕΛΙΣΣΕΤΑΙ 


Ο ρυθμός παραγωγήςτου Χέλκατ 
αυξήθηκε πολὺ γρήγορα και στα 
τἐλη του 1943 ο αριθμός τους 
έφθασε τα 2.555 κατασκευασμένα 
αεροσκάφη. Οι πρὠτες αναφορές 
επαινούσαν τις αρετὲς του Χέλ- 
κατ,που αναφέρθηκαν πιο πάνω, 
και επεσἠµαναν μερικά µικροε- 
λαττώματα στο σύστημα προ- 
σγείωσης και στο αλεξίνεμο της 
καλύπτρας, Για ακόμη καλύτερες 
επιδόσεις, απότις αρχἑςτου [944 
άρχισαν να τοποθετούνται και 
κινητήρες Ε-2800-Ι0ΝΝ, που, µε 
ἐγχύση νερού, ἐφθαναν τους 
2.200 ἵππους σε καταστάσεις ανά- 
Ίκης. Μέχρι τις 21/4/1944 που 
διήρκεσε η παραγωγήτου Ε6Ε-2 
κατασκευάστηκαν 4403 αεροσκά- 
φη, απὀ τα οποία μερικά ἦσαν 
φωτοαναγνωριστικά Ε6Γ-3Ρ και 
1685 νυκτερινά καταδιωκτικά 
ΕΘΕ-2Ε, και Ε6Ε-2Ν. Αυτά εἶχαν 
ἑνα ατρακτίδιο µε ραντάρ 
ΑΝ/ΑΡ5-ό6ό του ΜΙΤ στη δεξιά 
πτὲρυγα(ΑΝ/ΑΡς5-άστα Ι8Ε6Ε- 
3Ε) ραδιοὐψόμετρο, νἑὲο πίνακα 
οργάνων ελέγχου, κόκκινο φῶ- 
τισµόὀ νύχτας, φώτα προσγείώ- 
σης και επίπεδο αλεξίνεμο. Το 
βάρος του άδειου αεροσκάφους 
αυξήθηκε κατά 230 κιλά και το 
μέγιστο βάρος ἦταν κατά 450 κ. 
μεγαλύτερο, ενώ η ταχύτητα μειώ- 
θηκε στα 580 χαω σε ύψος 5.500 
µέτρων. 

Το τελευταίο βήμα στην εξέλιξη 
του Χέλκατ ἦταν το ΕΘΕ-5, που 
αντικατέστησε το Ε6Ε-2 στην 
παραγωγή. Χρησιμοποιούσε τον 
κινητήρα -Ι0ΟΝ/ και διδάγματα 
απὀ το πρὀγραµµα του Ε6Γ-2Ν. 
σε συνδυασμό µε πιο αεροδυνα- 
μικό κάλυμμα κινητήρα, ισχυρό- 
τερη δοµἠ ουράς, άλλα 110 κιλά 
θωράκισης, λεῖα επιφάνεια για 
μικρότερη τριβή του αέρα και 
δυνατότητα μεταφοράς εξωτερι- 
κὠν φορτίων. Εκτὸς απὀ την 
εξωτερική δεξαμενή των 568 λί- 
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τρων, που έφερε καιτο Ε6Γ-2,το 
-5δμπορούσε να μεταφέρει στη θὲ- 
ση της µια βόμβα των 454 κιλών, 
και άλλες δύο κάτω απὀ τις πτὲ- 
ρυγες ἡ ἑξι ρουκέτες 127 χιλ. 
Μερικά απὀ τα τελευταία Ε6Γ-5 
είχαν οπλισμό τεσσάρων πολυβόὸ- 
λων και δύο πυροβόλων των 20 
χιλιοστών. 

Σε σχέση µε τα τελευταία μοντέ- 
λα του Ζέρο, τα Α6Μ5, το νἑὲο 
Χέλκατ ἠταν κατά 70-20 χαω 
ταχύτερο, αλλά υπολειπόταν σε 
ταχύτητα ανόδου στα χαμηλά 
ύψη (μέχρι 4.300 µ,) ενώ ἦταν τα- 
χύτερο πιο ψηλά. Η διαφορά 
στην ευελιξία ἦταν πάντα υπὲρ 
του Ζέρο, ιδίως στις χαμηλές τα- 
χύτητες, γινόταν ὁμως λιγότερο 
αισθητή στα μεγάλα ύψη, Αργό- 
τερα δοκιμάστηκαν καιτα ΧΕ6Ε- 
6 µε Κ-2500-Ι8Ν, 2.100. ἵππων 
(2.450 ἵπποι µε ἐγχυση νερού), 
αλλά ο πόλεμος τέλειωσε πριν 
χρειαστούν. Η συνολική παρα- 
γωγἠ του ΕΘΕ-5 έφθασε τα 7.810 
αεροσκάφη, απὀ τα οποία 1.434 
ἦταν νυκτερινά καταδιωκτικἁ 
Ε6Γ-5Ν, ανάλογα των -3Ν αλλά 
µε ραντάρ ΑΝ/ΑΡΕ5-6, Τέλος, 
µερικά μετατράπηκαν σε αἄνα- 
γνωριστικά Ε6Ε-5Ρ. 

Μετά τον πόλεμο, τα Χέλκατ πα- 
ρέμειναν σε υπηρεσία για αρκετά 
χρόνια, κυρίως σε μονάδες εφε- 
δρείας, Μερικά µετατράπηκανσε 
τηλεκατευθυνόμενους στόχους 


Ο μπροστινὀς πίνακας οργάνων ελέγχουτου 
Χέλκατ. Τ. Διακόπτης ελέγχου αέρα. 2. Δια- 
κόπτης ανάφλεξης. 3, Ρολόι. 4. Διακόπτης 
καταβίβασης συοτήµατος προσγείωσης 
(έκτακτης ανάγκης). 5. Γυροσκοπικός ενδεί- 
κτης διεύθυνσης. 6. Πυξίδα, 7. Ηλεκτρικό 
σκόπευτρο. 8. Ενδεἰίκτης τεχνητού ορἰζο- 
γτα. 9. Διακόπτης εσωτερικού φωτισμού. 10. 
Διακόπτης σταθεροποίησης ενδείξεων ορ- 
γάνου. 11.Ταχύμετρο. 12. Μετρητής νερού. 
13, Φωτιστικό πίνακα ελέγχου (φθορίου). 14. 
Ενδεἰκτης θερμοκρασίας κυλινδροκεφα- 
λών. 15. Πίεση λαδιού. 16. Ενδεἰκτης κατάἀ- 
στασης συστήµατος προσγείωσης και φλα- 
πς. 17. Έλεγχος συστήµατος π/γ. 18. Υψὸ- 
μετρο. 19. Ποδωστήρια. 20. Εν δείκτης ταχύ- 
τητας του αέρα. 21. Έλεγχος ὀπλισης πο- 
λυβόλων, 22. Ἐλεγχος θέρμανσης κόκπιτ. 
23. Ενδείκτης στι ς και κλίσης του αερο- 
σκάφους. 24. Μετρητής βλημάτων πολυβό- 
λων, 25. Ἔλεγχος φωτισμού φθορίου. 26. 
Ενδείκτης βαθμού ανόδου. 27. Λαβή ασφάἀ- 
λειας κλειδώματος της αναδιπλούµενης πτέ- 
ρυγας. 286. Έλεγχος πἰεσης εισαγωγἠς 
μείγµατος στους κυλίνδρους. 29, Συρόμενη 
επιφάνεια για χάρτες. 30. -ᾱρ πποη κορν λα- 
διού. 31. Πίεση καυσίμου. 32. Ἔλεγχος ποιό- 
τητας µείγµατος καυσίμου. 
Η αριστερή κονσόλα οργάνων του Χέλκατ. 
33. Φως αριστερἠς κονσόλας, 34. Κλείδωμα 
ουραίου τροχίσκου. 35. Αντισταθµιστικὀ πη- 
δαλίου διεύθυνσης. 36. Έλεγχος φλαπς. 37. 
Ελεγχος ψυγείου λαδιού. 38. Απελευθέ- 
κα τα καλά ωνλί δεξαµενἠς καυσίμου. 39. 
Διακόπτης μικροφώνου της κάσκας, 40. 
Εσωτερικὀ φως (συμπληρωματικὀ). 41. Μα- 
γέτα ισχύος κινητήρα. 42. Μανέτα μείγμα- 
τος. 43. Ηλεκτρικός διακόπτης πτερυγικὠν 
φλαπς, 44. Ἔλεγχος υπερσυμπιεστή. 45. 
Διακόπτης ελέγχου αντλίας νερού. 46. Χει- 
ροκίνητος ἔλεγχος φλαπς, 47. Θήκη χαρ- 
τὠν. 48. Αντισταθµιστικὀ πηδαλίων ύψους - 
βάθους. 49. Αντισταθμιστικὸ πηδαλίων κλἰ- 
σης. 50 Ἔλεγχος πἰεσης δεξαμενών καυσἰ- 
µου, 51. Έλεγχος βήματος της ἔλικας. 52. 
Δείκτης ος δεξαμενής καυσίμου. 53. 
Προειδοποιητικὀ φως εφεδρικού καυσίμου. 
54. Διακόπτης επιλογἠς δεξαμενής καυσἰ- 
μου. 55. Διακόπτης ανάµειξης λαδιού. 56. 
Βάση μοχλοὺ ρύθμισης του βήματος της 
έλικας. 57. Έλεγχος τριβής του κινητήρα. 
58. Διακόπτης ενεργοποίησης ηλεκτρικής 
αντλίας καυσίμου. 


Η δεξιά κονσόλα. 59. Μοχλός ανοίγματος 
συρόµενης καλύπτρας, 60. Διακόπτης µπα- 
ταρίας. 61. Κύριος ηλεκτρικός πίνακας ὅια- 
γοµής. 82. Φως πίνακα ηλεκτρικών. 63. Δια- 
κόπτ' ορ. .. νι ἐν ν φώτων 
αναγνώρισης. 65. Αντ .Φωτισμός 
πίσω τµήµατος κόκπιτ. 67. Έλεγχος µδραυ- 
λικής πίεσης. 68. Ἐλεγχος πίεσης ἑκτακτης 
καταβίβασης συστήµατος προσγείωσης. 698. 
΄Ἔλεγχος υδραυλικού συστήµατος αναδι- 
πλωσης πτερύγων. 70. Πίνακας ασφαλειών. 
71.Θυρίδα προσ! ηλεκτρικού σουστή- 
µατος. 72. Διακόπτες πολυβόλων. 73. Λαβή 
υδραυλικής αντλίας. 74, Διακόπτης καιρεο- 
στάτης σκὀπευτρου. 75. Διακόπτες άφεσης 
βομβών. 76. Μικρόφωνο χειρός. 77. Θήκες 
φωτοβολίδων. 78. Βάση θήκης ὁπλου. 73. 
Διακόπτες νμνος οφἰλαἼμ-” Διακόπτης κατα- 
στροφής ασυρμάτου. 81. Βύσματα µικροφω- 
νου ὃς. Όόση συστήµατος ΙΕΕ. 


ΠΤΗΣΗ ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΣ - ΦΕΒΡΟΥΑΡΙΟΣ 1986 


ΚΑΘΡΕΦΤΕΣ ΤΟΥ ΣΥΜΠΑΝΤΟΣ 


Ἔνα µυθιστόρηµα Επιστημονικής Φαντασίας µε συναρπαστικἡ 
πλοκή και πολλά απρόοπτα απὀτον Πάνο Φιλιππακόπουλο. Μια 
κριτική µατιά στην κοινωνικἡ και τεχνολογική πραγματικότητα 
του πλανήτη µας. Μια αντιπαράθεση του νου µε τις φυσικές 
δυνάμεις. 


Θατοβρείτε στα καλά βιβλιοπωλεία καιστα γραφείατου περιοδικού. Αν 
δεν υπάρχει στην περιοχἡ σας στείλτε συμπληρωμένο το παρακάτω 
απόὀκομμµα και 420 δρχ. (τ. βιβλίου 400 ὄρχ. : 20 ὄρχ συμμετοχή στα 
έξοδα αποστολής) µε ταχυδρομική επιταγή στον Πάνο Φιλιππακόπουλο, 
Πάτμου 5, 171 23 Νέα Σμύρνη καιθα το λάβετε ταχυδρομικά. 


| ΕΠΩΝΥΜΟ 
] ΟΝΟΜΑ 
ΔΙΕΥΟΥΝΣΗ 


Γ6Ε-5Κ για δοκιμές τώων πρὠτων 
αντιαεροπορικὠν βλημάτων. 
Στον πόλεμο της Κορέας, ἕνα ει- 
δικόὸ σμήνος του αεροπλανοφό- 
ρου Μπόξερ, η Μονάδα Κατευ- 
θυνοµένων Βλημάτων 90, χρησι- 
µοποϊΐησε Ε6Ε-»Κ φορτωμένα µε 
εκρηκτικά για ἔξι επιθέσεις κατά 
στόχων στη Β. Κορέα, τὸν Αὐ- 
γουστο και Σεπτέμβριο του 1952. 
Αν και υπήρχαν μερικά Ε6Γ-5Ώ 
κατευθυντές τηλεχειριζόµενων 
στόχων, σ᾿ αυτὲς τις επιχειρή- 
σεις χρησιμοποιήθηκαν σαν κα- 
τευθυντὲς Ντάγκλας Σκάιρέι- 
ντερ. Αυτές ἦσαν οι τελευταῖες 
επιχειρῆσεις του σπουδαιότερου 
καταδιωκτικού του αμερικανικού 
ναυτικοῦ του Β΄ Παγκοσμίου 
Πολέμου. 

Μετά τον πόλεμο, µερικά Χέλκατ 
κατέληξαν στην Ονρουγονάη, 
την Αργεντινἠἡ (εἶχε αεροπλανο- 
φόρο)καιστη Γαλλία.ΟιΓάλλοι 
μάλιστα το χρησιμοποίησαν 
ενεργά στην [νδοκίνα για κοντι- 
νἡ υποστήριξη και εκθείασαν 
και αυτοί την αντοχἡ του και τα 
πτητικἁ του χαρακτηριστικά, 
᾿Οταν ο πόλεμος τελείωσε εἶχαν 
κατασκευαστεί συνολικά [2.272 
Χέλκατ ὅλων των τύπων, απὀ τα 
οποία τα 11.000 παραδόθηκαν 
στο ναυτικὀ µέσα σε δύο χρόνια 
απὀ την έναρξη παραγωγἠς. 

Αν υπολογιστούν και τα Χέλκατ 
που χρησιμοποιήθηκαν απότους 
συμμάχους, τότε η «στρίγγλα» 
της Γκράμαν ἦταν υπεύθυνη για 
περισσότερες απὀ 6.000 καταρρὶ- 
ψεις εχθρικών αεροσκαφών! 


Ένα ΕΘΕ-5 συντηρεῖται στο κατάστρωμα 

του αεροπλανοφόρου του στα µέσα του 
1944. Ἡ ακαταστασία που επικρατεί εἶναι 
μάλλον γραφική. 


η) 
ΙΚΑΠυΣ, 
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